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Otro saltó por el puesto de tiro que los pilotos saltaran. Se perdió 
lateral izquierdo. El artillero de hacia abajo, con la semiala dere - 
cola se tiró por su trampilla, pero cha despidiendo lenguas de juego, 
tiró de la anilla antes de salir del Después de estar sometido a ata- 
avión y casi queda enganchado en ques constantes durante una hora, 

éste. El paracaídas se abrió de gol- parecía evidente que nuestro Grupo 

pe, con tal fuerza que el hombre se enfrentaba a la aniquilación, 

perdió sus zapatos. Descendió iná- Habían caído siete de los nuestros, 

nime, mientras que los demás die- el cielo estaba salpicado de cazas 

ron signos de estar bien nada más que ascendían y todavía eran las 

empezaron a bajar. Entonces el 11,20 horas, cuando aún fal¬ 
lí-17 cayó en media espiral y no vi toban 35 minutos para el objetivo. 


COMPARTIMIENTO TRASERO 
Detrás de la bodega de 
bombas estaba el 
compartimiento de la radio 
y el de los artilleros. En el 
extremo trasero del fuselaje 
se hallaba una torreta caudal 
con dos ametralladoras de 
12.7 mm. 
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A medida que pasaban ios meses, la USAAF 
empezó a aprender de sus errores pasados, y sus 
misiones de bombardeo fueron cada vez más 
eficaces. Las incursiones concentradas 
consiguieron resultados espectaculares. 


DEFENSA TRASERA 
Además de la torreta caudal. 
Ja popa estaba protegida por 
las dos ametralladoras 
laterales. Por su parte, el 
operador de radio servía un 
arma dorsal de 7,62 mm, 
mientras que el hemisferio 
inferior estaba cubierto por 
una torreta esférica ventral 
con dos ametralladoras de 
12,7 mm. 


A cada lado del 
fuselaje había una 
ametralladora de 
12,7 mm montada 
en candeiero. Sus 
sirvientes debían 
llevar gruesos 
uniformes de vuelo 
de cuero forrados 
de lana debido a la 
mala calefacción 
de esa zona deí 
avión y a que se 
volaba a grandes 
altitudes. 


Se ha dicho que el general An- 
derson creía que si un lapso de 
diez minutos bastaba para confun¬ 
dir a la Luftwaffe, uno de tres ho¬ 
ras también serviría. Ignorar has¬ 
ta tal punto las posibilidades del 
sistema alemán de radares de 
alerta era casi criminal. Los diez 
minutos entre las dos fuerzas ata¬ 
cantes hubiesen obligado a los 
controladores de caza a dividir sus 
recursos, pero la demora mayor 
les permitió enviar todos sus avio¬ 
nes —después de repostar y 
rearmarse— contra cada grupo 
sucesivamente. 

El último clavo del ataúd 

“Cuando la niebla hubo aclarado 
lo bastante para que pudiésemos 
despegar —cuenta uno de los 
hombres enviados a Schwein- 
fiirt—, la Tercera División habría 
atacado Regensburg y estaría de 
camino hacia Africa. En vez de 
ayudar dividiendo a la caza ene¬ 
miga, había alertado a todo el 
Mando de Caza de la Luftwaffe. 


"Salimos de la niebla a unos 
1 000 pies y pusimos rumbo al 
continente a 23 000. Un espeso 
techo de nubes que cubría desde 
los 17 000 hasta quizá los 27 000 
pies nos cortaba el paso, y no po¬ 
día esperarse que lo atravesáse¬ 
mos en formación y siguiésemos 
reunidos. El coronel Gross, al 
mando de la Primera División, de¬ 
bía tomar una decisión difícil: so¬ 
brevolar las nubes, arriesgándose 
a que también el objetivo estuvie¬ 
se cubierto; dirigirse hacia un ob¬ 
jetivo alternativo; o volar por de¬ 
bajo del techo nuboso. La ventaja 
de volar a 23 000 pies era que 
constituía una altitud difícil para 
los cazas, los Messerschmitt y 
Focke-Wulf. Pero a 16 000 o 
17 000 lo teman muy fácil. ” Y fue 
a esa altura a la que el coronel 
Gross decidió volar. Fue el último 
clavo del ataúd. 

Entonces empezó la carnicería. 
La formación de Gross, vendida 
por el error de su jefe, perdió diez 
aviones en cinco minutos. Pero 
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el enemigo permanecía cerca. Vi¬ 
ramos hacia el objetivo a las 11,54 
con los catorce B-17 que quedaban 
en el Grupo, dos de ellos muy to¬ 
cados. Una vez lanzadas las bom¬ 
bas, se separaron y pusieron rum¬ 
bo a Suiza. 

El tiempo sobre el objetivo, como 
durante todo el vuelo, era ideal. La 
antiaérea era escasa. El Grupo 
soltó las bombas cuando lo hizo el 
líder. 

Cuando viramos y tomamos 
rumbo a los Alpes, tuve la rara sa¬ 
tisfacción de ver una columna rec- 


ron de ser recargadas con muni¬ 
ción de otros puestos. Los artilleros 
estaban exhaustos. 

Un B-17 se salió de la forma¬ 
ción y sacó el tren mientras su tri¬ 
pulación empezaba a abandonarlo. 
Tres Me 109 estuvieron merodeán¬ 
dolo pero no dispararon, como si 
quisiesen asegurarse de que no 
quedaba nadie a bordo para devol¬ 
ver el avión a la base. Cerca del 
objetivo, a las 11,50, una hora y 
inedia después de que nos atacase 
el primero de, por lo menos, 200 
cazas, la presión aminoró, aunque 


Dudo que nadie en el Grupo con- 
íase con que pudiésemos seguir 
adelante sin padecer un cien por 
cien de pérdidas. Reconozco que 
: tiempo había aceptado el he- 

f . de morir y que podría suceder- 
re. ■: en el próximo segundo o el pró- 
x'.'eo minuto. Comprendí por mí 
: • mo que un hombre puede resig¬ 
narse a una muerte cierta sin caer 
r el pánico. La potencia de fuego 
: nuestro Grupo se había reduci¬ 
rá un 33 por ciento; la muni- 
: empezaba a escasear. Nues- 
: ametralladoras de cola hubie¬ 


8. a Fuerza Aérea liego a Gran Bretaña en julio de 1942 y empezó a 
¡rar un mes después. Al principio, todos sus cazas y bombarderos 
aban pintados de verde oliva y gris neutro. 


Republic P-47 Thunderbolt 

vecna: Al principio, el P-47 
::: — oró a sus pilotos y a los 

— =naos aliados por su enorme 

pero demostró ser un 
: -cbusto y potente. Este 

- r~c ar es un P-47C del 4.° 

3--no de Caza de Debden. 


Boeing B-17 Flying Fortress 

Arriba: Este B-17F de: 

91 ."Grupo de 

Bombardeo lleva el -i I 

esquema mimétíco 

típico de la primavera de \ \ 

1943. Este Group sufrió V* '' TM ra f 
las peores pérdidas de 
la guerra, pero reclamó 
el derribo de numerosos 
cazas enemigos. 


“Nuestro avión estaba en peligro 
constante por los restos y frag¬ 
mentos que caían. Trampillas de 
emergencia, puertas de salida, 
paracaídas abiertos prematura¬ 
mente, cuerpos y trozos diversos 
de B-17 y cazas alemanes se cru¬ 
zaban con el torbellino de las hé¬ 
lices. 

"Volábamos en la estela de una 
desesperada batalla aérea en la 
que la desintegración de aviones y 
el espectáculo de sesenta para- 
caídas en el aire a un mismo tiem¬ 
po era una visión normal.” 


s B-17 —con once ametralla- 
iras de 12,7 mm cada uno— es¬ 
tán pesadamente armados y vo¬ 
tan en formaciones cerradas 
ira darse protección mutua, y al 
ral del día sus artilleros recla¬ 
maban el derribo de 288 cazas 
remigos. Era sin duda una cifra 
t sendamente exagerada, pero 
irá claro que también los ale¬ 
ares recibieron lo suyo. Lo que 
sabemos es cuántos B-17 se 
erdieron: 147 en total. Sesenta 
e ellos no regresaron jamás, 
’eintisiete resultaron con tales 


Lockheed P-38 Lightning 


Avión muy necesario en el norte de África y el 
Pacífico, el P-38 era un recurso vita! en 1943. 
Algunos ejemplares sirvieron en Europa, como 
este P-38H del 55.° Grupo de Caza de 
Nuthampstead. 
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Testimonio de Schweinfurt (sigue) 


años que, aunque volvieron a sus 
ises. fueron dados de baja. Y se¬ 
tas llegaron al norte de Africa 
n un estado tal que excedía las 
•tstbiiidades de reparación exis¬ 
times en la zona, por lo que fue- 
:r_ abandonados y utilizados 
orno fuentes de repuestos. 

le fue mucho mejor a la pil¬ 
oteada. Recuerda un piloto 
jlaba en la última y, por tan- 
- Jí " vulnerable formación: 
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Horror y heroísmo 

Se produjeron muchas escenas 
de horror y heroísmo, e incluso 
algunas rayanas en la comicidad. 
En el trayecto de ida, el X Virgin 
encajó una ráfaga en mitad del fu¬ 
selaje, muriendo uno de los arti¬ 
lleros laterales. Cuatro hombres 
se lanzaron en paracaídas para 
que los tripulantes esenciales tu¬ 
viesen oxígeno suficiente para lie- 





















































































tensiva descarga de fuego antiaé- dos pudiesen reunirse con la for- quedábamos en formación orbita- 

reo. Orbitamos sobre el lago de moción, y después iniciamos el ca- mos sobre un aeródromo del norte 

mino hacia el Mediterráneo des- de Africa y aterrizamos , Nuestra 

_ v __ cendiendo gradualmente. La pers- tripulación estaba indemne. Sólo el 

|Bi • áÉlfís pectiva de tener que amenizar a me- avión había recibido daños: un 

“ 4 - dida, que nos acercábamos al norte poco de ventilación en tomo a la 

\ Sil Africa,—faltos de combustible cola debida a la antiaérea y pro- 

. como íbamos—y ver cómo otros B- yectiles de 20 mm. Dormimos en el 

... W 17 acababan en el agua, nos pa- suelo , debajo del ala de nuestro 

^ |3pSi|^ recía una cosa trivial después de la B-17, pero ese suelo nos pareció 

pesadilla sangrienta del largo vue- más blanda que una almohada de 

lo a través del sur de Alemania. seda. S~1 fl 


gar al objetivo y arrojar las bom¬ 
bas. Cuando falló el mecanismo de 
liberación de éstas, un artillero 
herido abrió las fijaciones con un 
destornillador y saltó sobre las 
bombas hasta que comenzaron a 
caer. 


que, antes de que acabase el día, 
el avión hubo de amarar en el Me¬ 
diterráneo, con el bote, inutiliza¬ 
do, todavía sujeto a la cola. Los 
diez tripulantes hubieron de re¬ 
partirse una balsa de cinco plazas: 
pasaron la noche turnándose cinco 
hombres a bordo y cinco en el 
agua. 

La historia oficial del primer 
año de operaciones de combate 
del VIII Mando de Bombardeo en 
Europa recoge la operación de 
ese día como una victoria comple¬ 
ta, pero los resultados dicen otra 
cosa. En las palabras del navegan¬ 
te que se entusiasmó con la visión 
de los B-17 partiendo de Inglate¬ 
rra: "Recuerdo que miré hacia 
abajo y conté numerosos fuegos 
anaranjados en tierra. Al principio 
—tan espeso estaba— no lo en¬ 
tendí. Ahí no había ciudades que 
pudiesen arder, y la quema de 
rastrojos no aviva un fuego que 
puedas ver desde cuatro millas de 
altura. Y entonces me di cuenta. 
Aquello eran B-17 que ardían en 
el suelo... 


A ras del suelo 

Se desató un incendio a bordo 
del My Prayer , y todos los tripu¬ 
lantes, excepto el piloto, el copi¬ 
loto y el artillero dorsal —cuyo 
paracaídas se había quemado—, 
saltaron. Ese artillero, con una 
esquirla de metralla en una pier¬ 
na, consiguió sofocar el fuego y 
pasó a ocupar la torreta de proa. 
El y el copiloto, que se ocupaba 
de las ametralladoras laterales, 
repelieron el ataque de los cazas 
mientras el avión descendía a ras 
del suelo, altitud a la que empren¬ 
dieron el regreso a casa. El co¬ 
piloto empezó a tirar por ia borda 
todo cuanto no estaba atornillado 
al avión. Estaba a punto de arrojar 
un par de zapatos cuando vio a un 
campesino belga que les saludaba 
entusiasmado. Ató cuidadosa¬ 
mente los zapatos y se los tiró. 
Virtualmente agotado el combus¬ 
tible y sin un navegante que le 
guiase, el piloto consiguió llevar el 
My Prayer hasta un aeródromo de 
la RAF situado en el sur de Ingla¬ 
terra. 

Algunos no tuvieron tanta suer¬ 
te, pero aún vivieron para contar¬ 
lo. El Pregnant Portia, uno de los 
aviones de Regensburg, fue al¬ 
canzado, y una de las cosas que se 
arrojaron por la borda fue un bote 
neumático. Milagrosamente, el 
bote quedó enganchado en la cola 
del avión. Se intentó soltarlo dis¬ 
parándole, e incluso un hombre 
—un tejano, por supuesto— llegó 
a intentar atraparlo con un lazo. 
Nada funcionó. La ironía final fue 


-seda pero aliviada, la tripulación de un 
5-3 deja su avión en manos del personal 
se cerra. Los mecánicos parchearán 
rápidamente los agujeros causados por la 
'cetralía y las balas de los cazas enemigos. 


Consolidated B-24 Liberator 

Arriba: Compañero de fatigas del B-17, 
el B-24 operó desde el norte de África 
durante algún tiempo. Este B-24D del 
93° Bomb Group voló desde Hardwick. 


North American P-51 Mustang 

Abajo: 5 --5' 3 "ue el mejor caza del 
teatro oe operaciones, aunque los 
pri'r's'os es"alares fueron para la 
"íáct := 3. a Fuerza Aérea, como este 
aparato oe 3-54 Fighter Group. 


Aviones quemándose 

“Sobrevolábamos un terrible 
paisaje salpicado de aviones en lla¬ 
mas que se extendía por Alema¬ 
nia, Holanda y Bélgica. Parecía 
que hubiésemos sembrado Euro¬ 
pa con nuestros muertos... Por 
fin vimos a los Thunderbolt, es¬ 
perándonos sobre la costa del Ca¬ 
nal. Eran las 16,59 en mi reloj. El 
sol de la tarde calentaba las ven¬ 
tanas del costado izquierdo del 
avión y me quité el pesado cha¬ 
leco antimetralla.” 

El navegante había tenido poco 
trabajo. Durante todo el vuelo, 
tanto a la ida como a la vuelta, el 
piloto pudo guiarse siguiendo el 
rastro de los aviones que iban 
quemándose en tierra. 


Los aviones regresaban a veces con daños 
increíbles, ilegando de vuelta a Gran Bretaña 
gracias sólo a la determinación de sus tripulantes. 
Después de sobrevivir ai viaje de regreso, muchos 
aparatos se estrellaban al aterrizar. Este Fortress 
chocó contra un avión estacionado y se incendió 
de inmediato. Milagrosamente, toda su tripulación 
consiguió salir de entre ios restos en llamas. 
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-r=. a- La patrulla 
i rzoátíca de la USAF, los 
-derbirds”, ha adoptado 
i --15 para sus famosas 
f " : dones. 


E Genera! Dynamics F-16 
= ; el principal avión de 
: = za de Occidente, puesto 
- je ha arrebatado al F-4 
-^sntom. En estas 
rocinas aparecen todos 
sus usuarios. 



Estados Unidos 


La USAF, que adoptó el F-16 en 1975, tiene planeado adquirir 
unos 3 000 ejemplares para sus unidades regulares, de la 
Reserva y de la Guardia Aérea Nacional. De éstos, hay unos 
2 000 contratados y ya se han entregado 1 500. Cada año se 
fabrican 180 aparatos. 
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Arriba: El F-16C equipa a las 
unidades de la USAF en 
Europa. Entre éstas figura la 
52. a TFW, cuyos aviones 
colaboran con los F-4G 
Phantom en las misiones 
“Wild Weasel” contra los 
radares enemigos. 


Derecha: La US Navy emplea 
el F-16N como “caza soviético 
modemo ,r en el entrenamiento 
de sus pilotos de caza. 






































































































Colores en ei cielo 
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El 60 por ciento de los F-16 holandeses se 
dedican a misiones de ataque, y el resto, a las 
de defensa aérea, aunque los aparatos del 
Escuadrón 306 emplean también el contenedor 
de reconocimiento Orpheus. Este ejemplar 
pertenece al Escuadrón 311 de Volkel. 
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5 ~¿ctico de ia USAF 

: re - í de una vasta flota de 
aemm es F-16. Los de esta 
: a pertenecen a la 56. a 

- i re Entrenamiento Táctico 
r - 't's cDill (Florida), donde se 
:sri = iza ia transformación 


Países Bajos 


Holanda fue uno de los primeros 
compradores del F-16, cursando un 
encargo por 84 en 1975 . Éstos 
fueron montados por Fokker en 
Schiphol y fueron seguidos por otros 
pedidos hasta ia cifra actual de 214 
aviones. Ocho escuadrones están 
equipados con este modelo, además 
de una unidad de transformación, 
desde las bases de Volkel, 
Leeuwarden, Twenth, Gilze Rigen 
y Eindhoven. 


Un F-16 holandés aterriza 
durante unas maniobras de 
la OTAN. Obsérvense los 
aerofrenos divididos a cada 
lado de la tobera. 




Noruega 


Noruega fue otro miembro del consorcio de cuatro 
naciones europeas que optaron por el F-16, y 
encargó 72 aviones en 1975. Estos eran 60 
F-16 A y 12 biplazas F-16B, que equipan 
cuatro escuadrones en Bodo , Rygge y Orland. 

Los F-16 noruegos llevan un paracaídas de 
frenado en un largo carenado en ia base de 
la unidad de cola. 


Bélgica 


Bélgica tiene tres alas 
de cazas F-l 6 —en 
Beauvechain, Kleine 
Brogel y Florennes —, 
cada una con dos 
escuadrones. Junto 
con la unidad de 
transformación (en 
Beauvechain), 
disponen de 160 
aviones F-16A/B 
montados por SABCA 
en Gosselies , Como 
sus vecinos 
holandeses, 
los F-16 belgas son 
bivalentes. 
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La Fuerza Aérea danesa encargó 70 F-16A/B para sustituir a sus 
Super Sabré y Starfighter, y los repartió entre cuatro escuadrones 
basados en Aafborg y Skrydstrup. Fueron montados por SABCA 
en Bélgica. 


Grecia 


Dentro de su amplio programa de 
rearme, Grecia ha pedido 40 aviones 
F-16C/D, aunque pueden 
incrementarse a 60. Están 
propulsados por el motor F110. 


Turquía 


Turquía ha pedido 136 cazas F-16C 
y 24 biplazas F-16D. Aparte de los 
ocho primeros, todos serán 
construidos por TAI en el propio país. 


Bahrein 

El pequeño estado de Bahrein, en 
el Golfo, protegerá en el futuro sus 
recursos petrolíferos con doce 
F-16C D que tiene pedidos. 


Indonesia 


Esta nación asiática ha sido 
autorizada a adquirir ocho F-16A y 
cuatro F-16B para reforzar a los 
Northrop F-5 que tiene en servicio. 


Pakistán 


Pakistán recibió sus primeros F-16 en enero de 
1983 dentro de un programa de ayuda militar de 
EE UU. Inicialmente se le entregaron 40, que han 

entrada en rnmhate nnntra Sukhni “Fitter** 































































































































































































Colores en el cíelo 







Egipto 
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Corea del Sur 



Egipto recibió en 1982 cuarenta aviones F-16A/B. 
Pedidos posteriores abarcaron 80 F-16C/D, de ios 
que se han entregado unos 40. Los F-16 egipcios 
sirven junto a ios MiG que este país adquirió 
anteriormente. 
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Venezuela 


Los F-16A/B venezolanos poseen 
paracaídas de frenado. Hay 24 aviones 
en servicio, en misiones de defensa aérea 
con ei Grupo de Caza 16 de Maracay. 



Después de varios desmentidos sobre cantidades y modelos, la Fuerza Aérea 
de Corea del Sur cursó un pedido inicial por 30 F-16C y seis F-16D que 
están en proceso de entrega. El total de aviones necesarios será de 156 
ejemplares, que se dedicarán sobre todo a la defensa aérea. 
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Tailandia 


Israel 


Este pequeño pero influyente Estado pidió en principio la versión F-16/79 
pero después optó por cuatro F-16A y cuatro F-l 6B. La cantidad total ’ 
ascenderá a unos 20 aviones, dedicados a la defensa aérea 
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Después de rechazar el menos capaz F-l6/79, 
Tailandia pidió doce F-16 A y cuatro F-16B en 
1984, que aI año siguiente se redujeron a ocho y 
cuatro. Se ha previsto adquirir otros ocho aparatos 
para equipar con un total de 20 al Ala 1 de Korat. 


Recibió 75 aviones bajo el programa “Peace Marbie”y los utilizó sobre Líbano y en 

otros conflictos menores. Después adquirió otros 75 F-16C/D, cursando un pedido 
posterior por otros 30. 


Los F-16 israelíes llevan este 
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camuflaje. Se les atribuye el 
derribo de 40 aviones 
enemigos. 
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E l 18 de mayo de 1969, los cielos 
sobre Da Nang, en la República 
de Vietnam, estaban —por decirlo de 
algún modo— atestados. El país es- 
:aba en guerra, y la Zona Táctica del 
1 Cuerpo, que se extendía hacia el sur 
desde la Zona Desmilitarizada (ZDM), 
era el área de mayor actividad. Los 
nordvietnamitas no eran lo bastante 
incautos para enviar ni uno solo de sus 
aviones al sur de la ZDM, de modo 
que los cielos pertenecían a los apa¬ 
ratos de la Primera Ala Aérea de los 
Marines. 

Entre éstos había dos F-4B Phan- 
tom del escuadrón VMFA-314 que 


realizaban una patrulla de combate aé¬ 
reo armados con bombas Snakeye, 
barquillas de cañones y napalm. Lle¬ 
garon a su posición a las 12,55 horas 
y, 10 minutos después, -fueron infor¬ 
mados por Vice Squad (e! control de 
tráfico aéreo de Da Nang) que fías- 
ketball 814, un cisterna KC-130F 
Hercules del VMGR-152, dejaría 
pronto la zona y estaría dispuesto para 
repostarles. El comandante A. Gifles- 
pie, piloto del Thunder Uno —el 
Phantom líder de la formación—, res¬ 
pondió “Afirmativo” y Vice Squad le 
dio un vector para dirigirse hacia el 
cisterna. 
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Izquierda: Dos Phantom 
del USMC repostan de 
un KC-130. Una de 
estas formaciones fue 
desbaratada 
violentamente por un 
tercer Phantom que 
colisionó frontalmente 
con el Hercules. 
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—1 LJ Mi oficial radarista [RIO] 
:quinó al cisterna a 35 millas y me 
un rumbo de interceptación de 
Mi patrulla se situó a una media 
i.a en la esteta del cisterna, y el co- 
andante de éste nos informó que fie¬ 
ma 179 RIAS (nudos de velocidad 
meada) y que aceleraría para noso- 
. s dejándose ir por el tobogán». Le 
e conté por qué volaba tan despacio, 
me respondió que no sabía que as¬ 
iésemos por allí. Pensé que su ra- 
- no funcionaba o que no era aten- 
o. y puede que esto contribuyese 


al accidente que acaeció a continua- 

■ s ft 

cion. 

Thunder Uno enganchó la sonda iz¬ 
quierda del cisterna y empezó a re¬ 
postar, y Thunder Dos hizo lo propio 
con la sonda derecha. Todo iba bien, 
con pocas turbulencias y el cielo to¬ 
talmente despejado. Sin embargo, 
unas millas por delante de este ter¬ 
ceto y acercándose rápido, volaba un 
F-4B del VMFA-542. El Ring Neck 
250 estaba tripulado por el teniente 
Charles W. Pigott (piloto) y el capitán 
John L. Nalls (RÍO). El piloto había 


volado en la misma zona el día ante¬ 
rior, y el RIO era un oficial experi¬ 
mentado que había atendido el radar 
de este mismo avión esa misma jor¬ 
nada. 

A gran altura sobre Phu Bai, en la 
costa oriental de Vietnam, colisiona¬ 
ron el cisterna y Ring Neck 250. Re¬ 
cuerda el piloto del Thunder Uno: 

“A las 13,22 horas, mientras des¬ 
cendíamos lentamente a 19 500 pies, 
aún a 215 RIAS, vi un objeto justo de¬ 
lante y un poco a la derecha de la proa 
del cisterna. Mi reacción fue quitar 


es normales, la 
repostaje requiere 
miebido a la 
’e los dos aviones. 
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Colisión sobre la bahía 


gases y desplegar los aerofrenos. En 
ese instante se produjo la colisión. El 
impacto se produjo cerca del motor 
Tes [el interior derecho] del cisterna. 
Ese motor, la góndola, los engranajes 
y la hélice se desgajaron en bloque y 
se incendiaron. El aire se llenó de 
Tagmentos de todo tipo y el fuego se 
hizo evidente, sobre, todo en la se- 
miala derecha del cisterna. Mi punto 
se evadió hacia abajo y a la derecha, 
mientras que yo lo hice hacia arriba y 
a la izquierda. Entonces el cisterna 
inició un rápido alabeo hacia la derecha 
y comenzó a volar incontroladamen¬ 
te. ” 

Desde el asiento trasero del Thun¬ 
der Uno, el teniente Vemon R. Mad- 
dox observó: 


‘'De la semiala derecha del cisterna 
brotó una enorme esfera de fuego y 
fragmentos. ThunderDos bajó la proa 
e intentó, sin éxito, zafarse de los res¬ 
tos. Recuerdo que la cesta y la man¬ 
guera de repostaje fueron arrancadas 
del cisterna cuando Thunder Dos in¬ 
tentó apartarse de la bola de fuego. 
Tengo grabada la escena del C-130 y 
nuestro punto en invertido, mostrán¬ 
donos el vientre, y que uno de los mo¬ 
tores derechos del cisterna se des¬ 
prendió de éste, con la hélice aún gi¬ 
rando, y casi alcanza a Thunder Dos. 
También se desgajó el estabilizador 
derecho del C-130. Creo que toda 
esta secuencia duró de tres a cuatro 
segundos.” 

El comandante J. D. Moody, piloto 


del Thunder Dos, vio que Ring Neck 
250 pasaba bajo el ala del KC-13G y 
por encima de su cabina. 

“Fui inmediatamente tragado por el 
combustible y no pude ver nada más. 
Cuando el carburante se esparció, ob¬ 
servé al KC-130F haciendo un tonel 
volado a la derecha por encima de mi 
avión. Cuando descendió hacia mi de¬ 
recha, intenté alabear a la izquierda 
para apartarme de él, metiendo timón 
a la izquierda.” 

El comandante Moody se dio cuen¬ 
ta de que los fragmentos habían da¬ 
ñado su avión. Su mando de gases de¬ 
recho estaba clavado, y el motor iz¬ 
quierdo no respondía a las demandas 
de control. Los motores daban cada 
vez menos revoluciones y el avión ha¬ 


bía empezado a descender de un 
modo peligroso. 

“Puse rumbo hacia el mar y lancé 
las bombas, los tanques y la barquilla 
del cañón. Descendía a 220 nudos y a 
1 500 pies por minuto. A 2 000 pies, 
ordené a .mi RIO que saltase, y des¬ 
pués me eyecté yo. ” 

El cisterna se estrelló en el mar. 
muriendo sus seis ocupantes. El 
Thunder Dos cayó a la playa cuando 
sus dos tripulantes flotaban ya en el 
agua, de la que fueron rescatados por 
un helicóptero SAR de la Navy. Thun¬ 
der Uno aterrizó sin más novedad en 
Chu Lai después de haber sobrevo¬ 
lado el área en busca de supervivien¬ 
tes. Vieron caer un paracaídas, pero 
vacío. 
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Arriba: Dos F-4B Phantom del VMFA-542 se dirigen hacia su objetivo en 
Vietnam. Un avión de esta unidad cofisionó, inexplicablemente, con un cisterna 
que repostaba a dos aparatos del VMFA-314 
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¿Qué sucedió? Las circunstancias rea¬ 
les de esta colisión en vuelo no pudie¬ 
ron ser determinadas debido a que mu¬ 
rieron las tripulaciones de ambos avio¬ 
nes. Nunca sabremos si no funciona¬ 
ban los radares de los dos aparatos ni 
si ambos se descubrieron demasiado 
tarde para llevar a cabo una acción eva¬ 
siva. Considerando el buen tiempo que 
hacía y la elevada densidad del tráfico 
en la Zona Táctica del I Cuerpo, los pi¬ 
lotos debían volar "con las cabezas al¬ 
tas", mirando el exterior. En un tiem¬ 
po, la base aérea de Da Nang fue el ae¬ 
ródromo más concurrido del mundo, y 
el tráfico aéreo en sus inmediaciones 
era. en consecuencia, muy intenso. El 
peligro de colisión era evidente. 

Cuando sucedió la tragedia, el cis¬ 
terna y la patrulla Thunder tenían sus 
radios sintonizadas en !a frecuencia de 
repostaje y no estaban en contacto con 


. tierra. El receptor de radio del contro 
de tráfico de Da Nang había estado tra¬ 
bajando Intermitentemente, y por en¬ 
tonces Ring Neck 250 estaba fuera de 
contacto. 

El informe de los investigadores afir¬ 
mó que "el equipo de radio y radar del 
que depende la aviación del USMC en 
el I Cuerpo para su control positivo no 
está a la altura de lo que exige la den¬ 
sidad del tráfico aéreo en la zona". Lo 
cierto es que el CTA de Da Nang ca¬ 
recía de un radar lo bastante bueno 
para discernir e identificar los aviones 
en su área. 

Dos semanas después del acciden¬ 
te, el Cuerpo de Infantería de Marina 
estableció patrones específicos de re¬ 
postaje aéreo para sus cisternas, de 
modo que cualquiera pudiese saber en 
qué parte del cielo podía encontrarse 
con sus KC-130 Hercules, 
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£1 requerimiento 
que (levó a los 
bombarderos "V" 
suponía una enorme 
mejora respecto def 
Avro Lincoln. Su 
alcance permitiría a 
los nuevos aviones 
llegara más 
objetivos soviéticos, 
V su altitud adicional 
les haría menos 
vulnerables a los 
cazas y misiles del 
contrario. 






V - 1 




2SSSSÍ - L ’ »-*- - 5 ®¡í 


>~l 



* , > 

■# > 
*ííj5 j*- 

;l C 

.par te . ¿ 

ti L^ : 5 





) 1 

Avro Lincoln 

■ Radio de acción: 1 500 millas 
1 ~echo operacionai: 30 500 píes 
Velocidad; 215 millas/h 
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Requerimiento OR 229 

Radio de acción: 2 500 millas 
l echo operacionai: 50 000 pies 
Velocidad: 575 millas/h 


El requerimiento 
operacionai 

En 1947, el Estado Mayor británico 
declaró que ¡a posesión de "armas < 
destrucción masiva [...] puede ser la 
forma más eficaz de disuasión de la 
guerra". Se había puesto la primera 
piedra del Operationa! fíequirement 
OR 229. Éste pedía un sustituto 
tetrarreactor del Lincoln, capaz de 
lanzar un ingenio nuclear de 4 500 ki 
volando a 500 nudos y 45 000 pies, 
con un alcance total de 3 500 millas. 
Estas cifras se reajustaron después 
para un alcance de 5 000 millas y un 
techo de 50 000 pies sobre el objeti> 
Se recalcó que tales cifras eran 
mínimas y que se esperaba fuesen 
ampliamente superadas. La 
Especificación B.35/46 resultante peí 
también un alto grado de 
maniobrabilidad y capacidad de 
bombardeo sin visibilidad con el 
sistema H2S. 
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Los bombarderos “V” 



R esulta difícil creer que algún 
otro gobierno británico asuma 
semejante reto tecnológico. Agota¬ 
da por la guerra, con su economía 
seriamente debilitada, atenazada 
por dificultades energéticas y el ra¬ 
cionamiento, y con la vivienda y ei 
bienestar social como objetivos 
prioritarios, Gran Bretaña se em¬ 
barcó en un programa de desarrollo 
de proporciones inmensas con el fin 
de mantenerse en el primer plano 
mundial. Y ello no fue sólo una 
aventura arriesgada, sino toda una 
carga frontal hacia los territorios ig¬ 
notos de la aerodinámica y la física 
nuclear. 

La perspectiva de desarrollar un 
arma nuclear y su vector aéreo po¬ 
día haber acobardado a economías 
más fuertes, pero para asegurarse 
el éxito se llegó a probar cuatro mo¬ 
delos de bombarderos a reacción, 
tres de los cuales se produjeron en 
serie. Estos podían haberse llamado 
Cinturón, Tirantes y Cordel, pero 


se les asignaron los nombres más 
evocativos de Valiant, Vulcan y Víc¬ 
tor: los bombarderos “V”. 

“El Arma" había demostrado su 
terrorífica potencia en agosto de 
1945, cuando detuvo de golpe la II 
Guerra Mundial y ahorró una cifra 
estimada de cuatro millones de vi¬ 
das al hacer innecesaria la invasión 
de Japón. Aunque científicos britá¬ 
nicos habían colaborado en el de¬ 
sarrollo de la bomba atómica de 
EE UU (de hecho, unas investiga¬ 
ciones británicas precedieron al es¬ 
fuerzo norteamericano), el recién 
elegido presidente Truman lo pasó 
por alto y prohibió que se suminis¬ 
trase información vital a Londres. Si 
la RAF quería una bomba nuclear, 
ésta debía ser diseñada y construida 
en Gran Bretaña. 

El 8 de enero de 1947, seis 
miembros del Gobierno que cons¬ 
tituían el llamado Comité GEN163 
se reunieron en el n. ü 10 de Down- 
ing Street. Las elecciones de 1945 



El Avro Lincoln era un derivado 
mejorado y más potente del Lancaster, 
y formó la columna vertebral del Mando 
de Bombardero durante la posguerra. 
Pero no servía como vector de 
lanzamiento de la primera bomba 
nuclear británica. 


habían llevado al poder a un gobier¬ 
no laborista, pero faltaban tres de¬ 
cenios para que el Partido hiciese 
del desarme nuclear uno de los pi¬ 
lares de su política. A la caída de la 
tarde, el Comité GEN163 llegó a 
una decisión: Gran Bretaña debía 
poseer la Bomba Atómica. 

Definición del B.35/46 

Mientras tanto, la RAF llevaba 
adelante sus planes para un vector 
de lanzamiento. El sustituto del 
Lancaster en el Mando de Bombar¬ 
deo era el Lincoln, un avión apenas 
mejor, pero los proyectistas mira¬ 
ban más allá de las torretas artilla¬ 
das y del ronroneo de cuatro mo¬ 
tores de émbolos Merlin o Griffon: 
iban en pos del vuelo a reacción por 
la estratosfera. El reemplazo del 
Lincoln debía ser un bombardero 
desarmado que confiase su seguri¬ 
dad en la altitud y la electrónica de¬ 
fensiva. 

Hacia 1945, las necesidades en 1c 
tocante a bombarderos habían cris¬ 
talizado en dos pliegos de especifi¬ 
caciones oficiales. El Opemtiona. 
Requirement (OR) 229 contemplaba 
un avión de alcance medio con un 
peso máximo de 45 000 kg, mien¬ 
tras que con el más ambicioso OR 
230 se buscaba un aparato de mayor 
alcance y de 90 000 kg. Después'de 
algunas alteraciones —en parte de¬ 
bidas a la decisión de poseer una 
bomba atómica—, el OR 229 inclu¬ 
yó la capacidad de llevar una “bom¬ 
ba especial” de 4 500 kg hasta un 
objetivo situado a 1 730 millas, o 
bien un alcance total de 3 860 mi¬ 
llas. El OR 230 pedía 5 000 millas a 


Los seis contendientes 


- ■ : : - : - 5 se presentaron formalmente en 

7 : De ,as seis, las de English 

' -* í cerra agrandado) y Vickers 
; - -V' :^~ss;ado clásicas y fueron 



A 


rechazadas, quedando cuatro diseños avanzados 
Armstrong Whitworth y Short propusieron alas 
volantes; Handiey Page, un ala en cimitarra; y 
Avro, en delta. Un equipo de ingenieros del RAE 



Handiey Page 
HP.80 


estudió las cuatro ideas, descartando las alas 
volantes por considerar que eran demasiado 
arriesgadas. 



Armstrong 

Wortv.orth 


English Electric 


























































































































rrerci tecnológica 


575 millas/h con la misma carga, o 
::en un armamento ofensivo con- 
racional de 13 500 kg sobre dis¬ 
tadas inferiores. Ambos aviones 
debían llevar un total de cinco to¬ 
teantes y prescindir del armamen- 
:o defensivo. 

Sólo existía una noción vaga de 
: amo debía ser la Bomba A britá¬ 
nica, de modo que las especificacio¬ 
nes sugerían una envuelta de 7,5 m 
le longitud y 1,5 m de diámetro, 
c an el centro de gravedad situado a 
tos 2 m de la proa. Curiosamente, 
7 a pesar de la tremenda potencia 


HS> 

del arma nuclear, los requerimien¬ 
tos estipulaban que el avión resul¬ 
tante pudiese producirse a gran es¬ 
cala en caso de guerra. 

La bomba atómica 

En diciembre de 1946, la valora¬ 
ción de ambos OR llevó a una con¬ 
clusión inevitable: el OR 229 era po¬ 
sible, pero el OR 230 era de mo¬ 
mento irrealizable y debía dejarse 
en suspenso. En consecuencia se 
publicó la Especificación B. 35/46 
para el OR 229. En enero de 1947, 
después de que el Comité GEN163 
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Arriba: Ef prototipo 
Vickers 660 votó en 
mayo de 1951 y fue 
bautizado Vaiiant ai mes 
siguiente. Originalmente 
empleó unos inusuales 
difusores ranurados. 


Izquierda: El Boeing 
B-29 fue llamado 
Washington por la RAF. 
Fue un avión de 
contingencia hasta la 
llegada de los 
bombarderos “V” y dio al 
Mando de Bombardeo 
una buena experiencia 
en el empleo de aviones 
relativamente modernos. 


Short Sperrin, una opción de bajo riesgo 


El Short SA.4 Sperrin fue diseñado para la 
Especificación B.14/46, que pedía un 
bombardero pesado de reacción interino y 
barato, con un techo y una velocidad inferiores. 

El proyecto padeció demoras durante las pruebas 
en tierra y fue batido en el aire por el Vaiiant. Sin 
embargo, se construyeron dos prototipos, que se 
usaron en pruebas experimentales, incluido el 
anzamíento de modelos de armas nucleares. 
Aunque de configuración clásica, el Sperrin 
incorporaba muchos sistemas avanzados y 
resultó muy útil en el apoyo del programa de los 
oombarderos "V" hasta que fue dado de baja 
cor razón de costes. 
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El Sperrin era un avión 
totalmente convencional 
en cuanto a configuración 
y aspecto, pero 
incorporaba sistemas 
modernos. Sus dos 
prototipos fueron muy 
valiosos como bancadas 
de evaluación. El Vaiiant 
debía estar disponible 
por la misma época que 
el Sperrin y a un coste 
parecido, pero debía ser 
más capaz. 


Vickers Vaiiant, 
el p ¡romero de los 


MM 
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George Edwards, diseñador jefe de Vickers, 
persuadió al Ministerio de que su aparato 
satisfaría las especificaciones del proyecto "V". 
Como era de construcción sencilla, podría entrar 
en servicio mucho antes que otros modelos más 
avanzados. Su avión fue elegido como 
bombardero interino, relegando al Sperrin a 
tareas de evaluación. 


El reluciente prototipo del Vaiiant 
recién salido de factoría. Un 
catastrófico incendio en vuelo acabó 
con este avión el 12 de enero de 1952. 





















































































































Los bombarderos “V” 








■wLánkfes a concurrir, si 
' r. ~r“ibre de 1946 se había 
esix zo Dreliminar de la 
y : tras empresas. La 
; revista de cierre, el 5 de 
resultó demasiado optimis- 
1: que fue ampliada hasta el 
::rl a petición de las empre¬ 
ñar s y Short se presentaron 
:t y Bristol mantuvo su in- 
»:r ei R 230, que llegó hasta 


la prueba en vuelo de modelos a es-, 
cala antes de la cancelación del pro¬ 
yecto. 

Se apreció que el peso máximo 
de 45 000 kg era insuficiente si se 
debían satisfacer las demás exigen¬ 
cias. Sólo Handley Page lo consi¬ 
guió, ofreciendo 42 750 kg, pero los 
13 m de vía del tren eran excesi¬ 
vos para el margen de seguridad de 
15 m de las pistas británicas, por lo 
que fue rechazado. También caye¬ 
ron Vickers y Short, quedando las 
ofertas de AW, Avro y EE, con 
aviones de 46 800 a 51 750 kg. 




Algunos Vickers Vaiiant 
en construcción en 
Weybridge. Los aviones 
eran probados desde 
Brooklands y 
transferidos al 
aeródromo de Wisley, 
que era mayor. 


Abajo: El segundo 
prototipo del 
Vaiiant fue 
equipado con ios 
difusores 
definitivos y con 
tanques subalares 
para participar en 
la carrera de Gran 
Bretaña a Nueva 
Zelanda de 1953. 
Fue retirado de la 
misma en el último 
momento debido a 
que no se habían 
ultimado aún las 
pruebas tropicales. 


Avro y HP eran los únicos que pro¬ 
ponían cuatro motores; AW y Short 
abogaban por cinco, y las otras dos 
empresas, por seis. 

Bombardero “de seguridad” 

En la conferencia de diseño de ju¬ 
lio de 1947, Avro fue declarado líder 
del proyecto y se pidió que constru¬ 
yese su avión. AW y HP debían pro¬ 
seguir con las pruebas de túnel con 
vistas a un segundo avión para una 
postrera comparación. Al final, en 
enero de 1948, el diseño HP.80 
(que se convertiría en el Víctor) fue 
declarado vencedor ex sequo, y EE 
y Vickers fueron invitadas a com¬ 
petir para la producción (en un plazo 
inferior) de un avión “de seguri¬ 
dad”, menos avanzado. Ganó Vic¬ 
kers, para cuyo diseño V.660 se re¬ 
dactó la Especificación B.9/48. De 
este modo, la RAF tuvo el Vaiiant 
dos años antes que el primer avión 
definitivo. Ese mismo mes de enero 
de 1948, Avro recibió 100 000 li¬ 
bras como primer pago por el di¬ 
seño de la disuasión nuclear estra¬ 
tégica británica. 

La aceptación de la propuesta de 


Vickers hizo innecesario el diseño 
“de contingencia” original. Se había 
redactado la Especificación B. 14/46 
como complemento de la B. 35/46 
para dar a la RAF un bombardero de 
reacción de algún tipo en el menor 
tiempo posible y se decidió que 
Short produjese el SA. 4 Sperrin. A 
la vista del ala recta y del dorso y 
unidad de cola del Sperrin —pare¬ 
cidos a los del Sunderland—, no 
puede acusarse a Short de incumplir 
la instrucción de ceñirse a tecnolo¬ 
gía bien probada. El primero de dos 
prototipos despegó en agosto de 
1951, cuando ya se sabía que este 
avión no tenía ningún futuro. El 
Sperrin, que pasó a la Historia como 
un proyecto más, aportó, no obs¬ 
tante, una cabina presionizada cuyo 
diseño sirvió para los aviones que le 
seguirían. 

Así es que, tras la cancelación del 
Sperrin, el Vaiiant se ganó la fama 
de ser el avión “fácil” del terceto. 
Nada más lejos de la verdad. El 
equipo de diseño de Vickers hubo 
de hacer frente a muchos proble¬ 
mas antes que sus colegas de Avro 
y HP, y lo hizo tan bien que el Va- 
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Avro 707, explorador de la delta 


En 1948, el Ministerio de 
Suministros encargó dos aviones a 
escala para probar a alta y baja 
velocidad e! ala en delta del Avro 
Tipo 698. Estos aviones, llamados 
Avro 707, eran sencillos y baratos, 
pues usaban componentes de 
otros aparatos existentes. El 
primero padeció un accidente fatal 
en setiembre de 1949, pero se 
construyeron otros cuatro, estos 
últimos con asientos lanzables. Los 


tres primeros aviones aportaron 
mucha información para el proyecto 
del Vulcan, pero los dos últimas 
llegaron demasiado tarde para ser 
de utilidad. E¡ vuelo en formación 
de los cuatro Avro 707 y dos 
prototipos del Vulcan fue uno de 
los hechos destacables en varias 
ediciones del festival de 
Farnborough. 
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Arriba: El Avro 
707B incorporó un 
innovador difusor 
dorsal y debía 
servir para las 
pruebas a baja 
velocidad del ala 
en delta. 


Derecha: El Avro 
707C era un 
entrenador biplaza, 
pero se dedicó 
sobre todo a 
pruebas de control. 
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Carrera tecnológica 



tiant era capaz de volar en crucero 
: Mach Ü,82 y atacar un objetivo a 
1 500 millas de su base con una car¬ 
ra ofensiva de 4 500 kg. Sólo el te¬ 
mo del Valiant (46 000 pies) era no¬ 
tablemente inferior. 

La presión sobre Vickers se 
acentuó a raíz del deterioro de las 
relaciones con la URSS durante los 
años 40. El bloqueo de Berlín y la 
-posición del régimen comunista 
en las naciones de la esfera de in- 
raiencia soviética enfriaron hasta la 
: ngelación los lazos que unían a los 
antiguos aliados de la II Guerra 
Mundial. El Estado Mavor británico 


pidió que el prototipo del Valiant vo¬ 
lase en 1951, seguido por el primer 
avión de serie dos años después. 
Mientras tanto, aviones Boeing 
B-29 Washington alquilados de la 
USAF reforzaron el Mando de 
Bombardeo. 

Sólo entonces apareció un obje¬ 
tivo claro para la nueva flota de 
bombarderos de reacción y la fla- 


El prototipo del Vulcan presentaba 
un ala de borde de ataque recto, que 
se cambió por uno de flecha 
compuesta para mejorar las 
cualidades de gobierno. 
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Avro Vulcan, el preferido 

E: ala en delta de Avro era muy prometedora y 
daba buena maniobrabilidad a alta cota, aunque 
menor techo que eí diseño de Handiey Page. 
d Grupo del Bombardero Avanzado, en 
-arnborough, creía que los dos aviones se 
complementaban y no quería "poner todos los 
"uevos en un mismo cesto". Sugirió "adoptar 


í) '. 
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varios diseños para repartir el riesgo", pero 
desde el principio se prefirió el Avro con ala en 
delta. El primer prototipo voló el 30 de agosto de 
1951 y pronto asombró a las masas en 
Farnborough con su sorprendente 
maniobrabilidad. 
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Handiey Page HP.88, 

un Víctor en miniatura 

Del mismo modo que el Vulcan fue precedido 
por el avión a escala Avro 707, el ala en cimitarra 
y la cola en "7" del Víctor fueron evaluadas en 
un aparato menor. Éste fue el Handiey Page 
HP.88. Construido por Blackburn Aircraft en 
Brough, el HP.88 era realmente un Supermarine 
Atíacker modificado. Este avión voló el 21 de 
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Los bombarderos “V” 



i 

mante bomba atómica británica. En 
1947, la decisión de construir la 
“Bomba A” se había tomado por ra¬ 
zones de prestigio, sin que existie¬ 
se una idea clara de sobre quién po¬ 
dría tirarse. Hasta que fueron evi¬ 
dentes las “apetencias expansionis- 
tas de Stalin", la posibilidad de que 
la URSS pudiese ser el objetivo más 
factible había sido rechazada tan vi¬ 
gorosamente en público como en 
privado. Pero el Estado Mayor pa¬ 
recía más realista: la B.35/46 pedía 
un alcance total de 1 730 millas, su¬ 
ficiente para cubrir las 1 440 millas 
existentes entre —digamos— Lin- 
colnshire y Moscú, con un margen 
de seguridad para posibles vientos 
en contra. 

Propulsado por cuatro motores 
Rolls-Royce Avon RA.3, el Vickers 
V.660 Valíant despegó de la pista de 
hierba de Wislev el 18 de mavo de 
1951. Después se le instalaron los 
Avon RA. 7 de 3 375 kg de empuje, 
y en enero de 1952 el fallo de uno 
de éstos causó la pérdida del avión. 


La cola en “T" y el ala en cimitarra 
del Víctor eran tan audaces como 
el ala en delta de! Volcan, 
combinándose una aerodinámica 
avanzada con una construcción 
ultramoderna. 


El segundo prototipo (V.667) con¬ 
tinuó las evaluaciones a partir de 
abril de 1952. Un tercer prototipo, 
que voló en setiembre de 1953, fue 
el único avión guía de formaciones 
B.Mk 2 (V.673), con la célula re¬ 
forzada para la señalización de ob¬ 
jetivos a baja cota. 

Por entonces se trabajaba ya en 
los 25 primeros Valiant encargados 
en abril de 1951, en forma de cinco 
aviones de preserie —V.674 con 
motores Avon RA. 14 de 4 275 kg— 
y 20 Valiant B.Mk 1 (V.706) defi¬ 
nitivos, con los RA.28 de 4 500 kg. 
Sin embargo, seis de estos últimos 
se completaron con equipos para 
misiones opcionales de recofoto 
como B(PR).Mk 1 (V. 710), y otro 
fue el prototipo del cisterna BK, Mk 
1 (V.758). El primer Valiant de pre¬ 
serie voló el 21 de diciembre de 
1953, diez días antes de la fecha lí¬ 
mite. 

El progreso en Avro y HP 
—-como se había previsto— era me¬ 
nor, y aun lo hubiese sido más de 
no mediar el acicate (y la inyección 
de dinero) de la guerra de Corea, 
que estalló en junio de 1950. El 
Avro 698, después llamado Vulcan, 
exploró el concepto del “ala volan¬ 


te” (por entonces tan en boga) an¬ 
tes de optarse por un compromiso: 


Handley Page Víctor, la cimitarra 



e 1951 desde Carnaby, pero se rompió 


Eme una pasada a alta velocidad en Stansted 
'"eses después, al fallar el servomando de 
estabilizadores. De cualquier forma, tampoco 
ese aportado información decisiva, pues por 
raes ios dos prototipos del Víctor estaban 


' avanzado estado de construcción 






El primer vuelo del Víctor se vio 
demorado por problemas menores. 
Incluido un fuego hidráulico que 
mató a un electricista de la 
empresa y el descubrimiento de 
que el CdG estaba demasiado 
atrás. El aeródromo de Radlett era 
demasiado corto, de modo que el 
avión fue transportado a Boscombe 
Down, desde donde voló en ia 
Nochebuena de 1952. 
Curiosamente, despegó en menos 
de 1 500 pies (Radlett tenía una 
pista de 6 000 pies) y demostró 
volar muy bien, con unas 
cualidades de gobierno muy 
dóciles. Inicialmente estuvo pintado 
de plata, pero después recibió una 
librea en negro y rojo. 
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ti prototipo del 
Victor fotografiado 
en su elemento, a 
alta cota. En julio 
de 1954, durante 
unas pasadas a 
elevado régimen 
para calibrar el 
indicador de 
velocidad, los 
estabilizadores y 
sus timones se 
desgajaron en vuelo 
y el avión se 
estrelló en 
Cranfield. El 
segundo Victor voló 
dos meses 
después, 
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Carrera tecnológica 


-.2 enorme ala en delta casada con 
-.a cola monoderiva y un fuselaje 
parcialmente integrado. 

Los productos de la industria de 
guerra alemana ayudaron a conse¬ 
guir la configuración definitiva, pero 
mies de que el diseño pudiese per- 
| Seccionarse hubieron de explorarse 
runchos conceptos aerodinámicos. 
Aparte de papel, lápices y reglas de 

eculo, los medios eran nulos. No 
ezdstían túneles de viento transóni- 
:: í en los que evaluar las teorías, y 
75 más que posible que los diseña¬ 
res hubiesen vendido su alma al 
u=blo a condición de disponer de las 
. 7 .coladoras de bolsillo que hoy tie¬ 
ne cualquiera de nuestros escola- 

T0S. 

Accidente 

El Handley Page HP.80 tenía, 
zuiza, el ala más avanzada, confi¬ 
gurada en cimitarra para conseguir 
7 . mejor crucero transónico lejano a 
eran altitud. Para probar las dos for¬ 
mas alares, ambas compañías cons- 
zruyeron aviones de evaluación a un 
:ercio de la escala real. Sin embar¬ 
co. el HP .88 se estrelló antes de 
que pudiesen obtenerse datos úti- 
- 63 , y los cinco Avro 707 aparecie¬ 
ron demasiado tarde para que io de¬ 
mostrado en ellos pudiese incorpo¬ 
rarse al diseño del Vulcan, Cuando 
A ala original, con el borde de ata- 
: rae recto, se reveló tendente al ba¬ 
rreteo, los primeros aviones de se¬ 
ré hubieron de ser equipados re¬ 
trospectivamente con un ala de fle¬ 
cha compuesta, con un coste y un 
retraso considerables (que se hu- 
: rasen evitado con los 707 de haber 
-apuesto de ellos a tiempo). 

Ño obstante, el prototipo del Vul- 
. zn era una máquina impresionante 
I cuando despegó para su primer 


vuelo el 30 de agosto de 1952, con 
cuatro motores Avon RA. 3 a la es¬ 
pera de los definitivos Bristol-Sid- 
deley Olympus. Perseguido por la 
mala suerte, el Víctor no voló hasta 
la Nochebuena de 1952, con cuatro 
Armstrong-Siddeley Sapphire de 
3 600 kg unitarios. El primer Vul¬ 
can montó también los Sapphire 
cuando ya había explorado todo lo 
posible de ¡a envolvente de vuelo 
con los Avon. 

Llegan los “V" 

Se habían pedido dos prototipos 
del Vulcan y del Víctor, y cada fa¬ 
bricante era consciente de que po¬ 
día caer el hacha sobre su producto 
si el del rival era elegido como bom¬ 
bardero estratégico para la RAF. El 
Vulcan y el Víctor tenían sus pro¬ 
pias ventajas y debilidades, pero 
eran tan similares que, en junio de 
1952, la RAF decidió encargar 25 
de cada para las pruebas tácticas. 
La RAF nunca pudo decidirse por 
uno de los dos, y continuó com¬ 
prándolos en paralelo hasta el final 
de sus carreras, algo que los costes 
actuales de fabricación harían total¬ 
mente imposible. 

Dos prototipos no bastaron para 
las profundas pruebas necesarias 
antes de que el Vulcan y el Víctor 
entraran en servicio, por lo que mu¬ 
chas de ellas se realizaron con avio¬ 
nes de serie. Avro puso en vuelo su 
primer Vulcan B.Mk 1 de produc¬ 
ción el 5 de febrero de 1955, y 
Handley Page le siguió con el pri¬ 
mero de los 25 Víctor B.Mk 1 un 
año después, el 1 de febrero de 
1956. En febrero de 1955 habían 
llegado a Gaydon los primeros Va- 
liant para un escuadrón operacional 
(el n.° 138). Había empezado la era 
de los bombarderos “V”. 


"Fuerza V" asumió la disuasión nuclear estratégica británica hasta 1968, 
manteniéndose en alerta ias 24 horas de cada uno de los 365 días del año, 
:on aviones dispuestos a despegar al menor aviso. 




Vtters Vaiiant 

18 de mayo de 1951 a enero de 1965 

El Vickers Vaiiant fue una medida provisional hasta que se dispusiese 
del Vulcan y el Víctor, más avanzados. El prototipo hizo su primer 
vuelo, desde la pista de hierba de Wisley, el 18 de mayo de 1951, 
pilotado por "Jock" Bryce y "Mutt" Summers. Las primeras 
evaluaciones en vuelo se realizaron desde el aeropuerto de 
Bournemouth mientras se construía una pista de hormigón en Wisley. 
El 12 de abril de 1951 se firmó un contrato por 25 Vaiiant, los primeros 
de un total de 104. El Vaiiant fue declarado apto para el servicio 
en enero de 1955, y en junio se formó en Gaydon la 232 OCU para la 
transformación de tripulaciones para la nueva "Fuerza V". Ésta era una 
élite y todos sus capitanes debían tener 1 750 horas de vuelo al mando 
de unidades, mientras que los copilotos necesitaban 700 horas como 
pilotos de otros aviones y, por lo menos, un turno de servicio en el 
bombardero de reacción Canberra. El primer escuadrón operativo, el 
n.° 138, se trasladó a Wittering en julio de 1955. Se formaron otros 
nueve escuadrones, uno dedicado a las ECM y otro, al recofoto. A 
principios de los años 60, algunas unidades pasaron al repóstale en 
vuelo y otras a misiones tácticas a baja cota, pero problemas de fatiga 
obligaron a inmovilizar la flota en 1964. El cambio de largueros alares 
era demasiado caro y los aviones fueron al desguace. 

Vickers Tipo 660 Vaiiant B.Mk 1 

El prototipo del Vaiiant 
carecía de sonda de 
repostaje y de tanques 
subalares, y tenía 
unos inusuales 
difusores de admisión 
ranurados. 



Vickers Tipo 710 Vaiiant B(PR).Mk 1 


Los Vaiiant B(PR),Mk 1 
y B(PR)K.Mk 1 tenían 
ventanas para cámaras 
y sensores en la 
bodega de armas, 
pero podían ser 
rápidamente 
preparados para 
misiones de 
bombardeo. 



Vickers Tipo 673 Vaiiant B.Mk 2 "Pathfinder" 


El Vaiiant B.Mk 2 voló 
en setiembre de 1953. 
Propulsado por 
motores Avon 
repotenciados y 
reforzado para operar 
a baja cota, debía 
operar como 
plataforma de 
señalización de 
objetivos. 

































































Los bombarderos “V” 






Vickers Valiant B.Mk 1 del Escuadrón 7, 
basado en RAF Honington. Los primeros 
Valiant estuvieron pintados de color 
plata, como los Canberra por entonces 
en servicio, pero después recibieron un 
esquema blanco antidestello. Las 
escarapelas fueron decoloradas para 
aumentar su reflectividad. En 1963, 
algunos Valiant incorporaron un 
esquema de camuflaje táctico para 
operar a baja cota, pero al poco tiempo 
toda la flota fue inmovilizada en tierra. 


Cabina 

: : 5evaba sus cinco 

:. 5"íes en una cabina 
i §: i" :sda. Los dos pilotos 
. asientos lado a lado 
:-:bz es. Detrás de ellos, 

- t - :: a oopa, estaban dos 

*ezames y un oficial de 

electrónica, en asientos 
': t . estables. Bajo la proa 

oue'sto de bombardeo 
zz'a reforzar el sistema 
:: H2S. 


Carga ofensiva 

z" ;s soportes subalares 
::: sn llevarse dos 
’i'z^as auxiliares, pues 
a carga ofensiva 
ajaba en la bodega 
-rema. Ésta podía recibir 
_ r s única arma atómica 
: “ 2 s:a 21 bombas de 
! <0 de alto explosivo. 


Tren 

Los aterrizadores principales, de ruedas 
en tándem, se ocultaban en las raíces 
alares. En el B.Mk 2, los bogies se 
retraían hacia atrás en unos carenados, 
dejando espacio para más combustible 
y para un larguero reforzado. 


Planta motriz 

El Valiant montaba cuatro turborreactores 
Rolls-Royce Avon 201 de 4 500 kg de 
empuje unitario. Estos motores estaban 
en el interior de las gruesas raíces alares 
y descargaban los gases a través de 
toberas fijas, inclinadas ligeramente 
hacia afuera respecto del eje de simetría 
del avión. 
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SWíSS AIR-AMBULANCE REGA 


"isras versiones de este avión ejecutivo llevaban reactores Bristol Siddeley Viper 
3 para seis plazas. Las primeras modificaciones se produjeron cuando la que 
es era Hawker Siddeley introdujo el HS 125 Serie 600. Esta variante tenía el 
e alargado para 8 a 14 plazas en configuración ejecutiva, motores Viper 601-22 
■ciados y una deriva mayor que incorporaba un tanque de carburante. En 1976 
.7 'q ^25 Serie 700, con turbosoplantes Garrett TFE731, El modelo actual 
■ 5 Sene 8 °0 tiene mayor envergadura, perfil alar reformado, parabrisas curvo, 

; je dorsal ampliado y una cubierta de vuelo modernizada. 


nadair Challenger 


Cessna Citation I y II 


'"'-.VvV'-i’-vvuj 

ferdá;É se? 1 
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anadair adquirió los derechos del avión ejecutivo LearStar 600. Después de un 
rediseño, el primer prototipo, llamado Challenger 600, voló en noviembre de 
os turbosoplantes Avco Lycoming ALF 502L-2 de 3 402 kg de empuje unitario. 

: Challenger 601 voló en abril de 1982, Esta versión está propulsada por 
tes General Electric CF34-1A e incorpora aletas marginales, que han sido 
tespués en el Modelo 600. Además de como transporte de empresa, el 
sirve en las Canadian Armed Forces, la Luftwaffe de la RFA, la Real Fuerza 
’aiaysia y en Taiwan, El reciente Challenger 601-3A tiene motores CF34-3A, 
estaciones desde aeródromos cálidos y altos, y un sistema de gestión de vuelo 
mente integrado. 


En octubre de 1968, la Cessna Aircraft Company anunció su intención de desarrollar un 
reactor ejecutivo de seis a ocho plazas, el Fanjet 500. Rebautizado Citation. el prototipo 
voló en setiembre de 1969 y presentaba ala recta y unos sistemas relativamente poco 
sofisticados. El mejorado Modelo 501 Citation I, aparecido en diciembre de 1976, tenia 
turbosoplantes JT15D-1A y mayor envergadura. El Modelo 550 Citation !l tiene el fuselaje 
alargado en 114 cm. envergadura aún mayor y motores JT15D-4, y se produce en paralelo 
con el Citation S/ll, que incorpora un nuevo perfil alar y numerosas mejoras. Quince 
Citation S/ll son empleados como entrenadores de oficiales de vuelo por la US Navy 
con la designación T-47A. 

Especificaciones: transporte 

ejecutivo Cessna Citation S/ll ’ I 

Envergadura: 15,91 m 

Longitud: 14,39 m - 

Pianta motriz: dos motores Pratt 11 - i t 

& Whitney Cañada JT15D-4B de fcS¡ 

1 134 kg de empuje unitario 

Capacidad de pasajeros; . , 

de 7 a 10 ; 

Peso máximo en despegue: ----¡~~~--- 

6849 kg 1 *| -i /V 

Velocidad máxima: Mach 0,721 """"qti í . . Á ¡,/ 

Alcance: 2 300 millas ; \ / .« im.'í—^7 


icaciones: transporte 
: Za^adair Challenger 601 
adura: 19,61 m 
-d: 20,85 m 
motriz: dos motores 
= eetric CF34-14A de 
: ce empuje unitario 
:ad de pasajeros: 


: ~ = ximo en despegue 


máxima: 529 millas/h 
250 millas 
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Reactores ejecutivc 



La familia “225” ha evolucionado a través de tres fabricantes 
(de Havilland, Hawker Siddeley y Brítish Aerospace) 
y varios modelos mejorados. La variante actual es la Serie 80C 
con turbosoplantes TFE731-5R y una aerodinámica mejorada. 
Este ejemplar es empleado por Swiss Air Ambulance 
en tareas de evacuación sanitaria urgente. 


—czs::" liciones: transporte 

mmsmrn BAe 125^800 

' 5,66 m 


~~ otrfz: 23$ motores 
TFE731-5R de 1 950 kg 




22 pasajeros: de 8 a 14 
“umo en despegue: 


máxima: Mach 0,87 
-"5 millas 


Cessna Citatíon SIS 200 



--" = -e eva el mismo nombre, e! Cessna 650 Citation III tiene poco en común con el 

recta Citation l/ll. Diseñado como avión de empresa con alcance 
nental, el prototipo del Citation III voló en mayo de 1979. Presenta un ala en 
5 CU Y° P erfil sirpercrítico ha sido diseñado por la NASA, una cola en "T" con las 
- 1 -icmcies también en flecha y un fuselaje presionizado de sección circular con cabida 
oi'i ocho a once plazas. El 30 de abril de 1982 obtuvo la certificación de la FAA, 

: ¿“cose las entregas de aviones de serie durante la primavera siguiente. 

Especificaciones: transporte 
ce empresa Cessna Citation II! 

Envergadura: 16,31 m 
Longitud: 16,90 m 
= lanta motriz: dos motores 
- a metí TFE731-3B de 1 656 kg 
de empuje unitario 
Capacidad de pasajeros: 
de 8 a 15 

Peso máximo en despegue: 

9 979 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,851 
Alcance: 2 700 millas 




Dassault Falcon 10/100 

201 






Puesto en vuelo en diciembre de 1970, el prototipo Dassault Falcon 10 (Mystére 10) fue 
denominado ai principio Mlnifalcon, pues era básicamente una versión reducida de! Falcor 
20 y dotada de turbosoplantes General Electric CJ61Q, menos potentes. Los aviones de 
serie están propulsados por motores Garrett TFE731, y el primero de ellos voló en abril de 
1973, iniciándose las entregas en noviembre de ese año. El Falcon 100 actual es parecido 
a simple vista, pero tiene mayor peso máximo en despegue, una ventanilla adicional en e 
costado derecho de! fuselaje, un compartimiento trasero de equipaje agrandado y una 
cubierta de vuelo basada en las pantallas Collins EFIS. Un Falcon 10 ha sido evaluado con 
un ala experimental hecha de compuestos de fibra de carbono, 

Especificaciones: transporte 
ejecutivo Dassault-Breguet 
Falcon 100 

Envergadura: 13,08 m 
Longitud: 13,87 m 
Planta motriz; dos motores 
Garrett TFE731-2 de 1 465 kg 
de empuje unitario 
Capacidad de pasajeros: 
de 6 a 8 

Peso máximo en despegue: 

8 754 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,87 
Alcance: 2 165 millas 
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Fichero de aviones 


> 


Learjet SS/S6 


202 


El desarrollo de este Learjet agrandado se anunció en 1977. Tenía un ala de nuevo diseño, 
; alta de los familiares tanques marginales del Learjet pero con las aletas Whitcomb 
desarrolladas por la NASA que previamente había usado el Learjet 28/29 Longhorn, del 
que se fabricaron unos pocos ejemplares. El prototipo del Learjet Serie 50 voló en abril de 
' 979 e introducía un fuselaje más profundo que proporcionaba una cabina más espaciosa 
Y alta. Se anunciaron tres versiones de serle, todas parecidas salvo en lo tocante a pesos 
y alcance. El Learjet 55B, también producido en dos vanantes de largo alcance, tiene la 
cabina de vuelo equipada con el sistema EF1S, El Learjet 55C, aparecido en 1988, presenta 
aletas ventrales en delta que mejoran sus prestaciones de gobierno. 
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Dassault Faícon 20/200 203 



' prototipo Mystére 20 voló en mayo de 1963. propulsado por dos reactores Pratt & 
Pitney JT12A-8 que fueron reemplazados en los aviones de serie por íurbosoplantes 
SeñeraI Electric CF700 En los modelos Falcon 20C, 20D y 20E se introdujeron sucesivas 
-ejoras en la capacidad de carburante y la potencia motriz. El Falcon 20F de 1977-83 
. asentaba mayor cabida de combustible y mejoras en los hipersustentadores de borde 
£e fuga y de ataque. El modelo actual, el Falcon 200, apareció en 1981 como Falcon 20H 
ene aviónica EFIS avanzada, capacidad de combustible aún mayor, raíces alares 
^diseñadas, un sistema de extensión automática de los slats alares y Iurbosoplantes 
-smett ATF-3-6A-4C, que también propulsan a la versión Falcon 20G, que equipa a la 
3-ardía Costera de EE Uü con el nombre de HU-25A Guardian. 
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Especificaciones: transporte 
ejecutivo Dassault-Breguet 
= =:C0n 200 

Envergadura: 16,32 m 
Longitud: 15,50 m 
' anta motriz: dos motores 
Earrett ATF3-6A de 2 359 kg 
:e empuje unitario 
Capacidad de pasajeros: 
re 8 a 12 

-eso máximo en despegue: 

‘9 515 kg 

. alocidad máxima: Mach 0,865 
- canee: 2 880 millas 
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Dassault Falcon 50/900 
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El Falcon 50 apareció en mayo de 1974 como tnrreactor ejecutivo de largo alcance. Tiene 
la misma capacidad de pasaje que el Falcon 20 e idéntica sección de la cabina, pero por lo 
demás es un diseño enteramente nuevo, con el fuselaje alargado para conseguir mayor 
capacidad de combustible y equipajes, y con un ala y unos empenajes nuevos. El prototipo 
voló en noviembre de 1976 y, después del rediseño del ala, siguió adelante con las 
pruebas en mayo de 1977. Se construyeron otros dos prototipos y un ejemplar de 
promoción. El Falcon 900 es un avión intercontinental de configuración parecida a la del 
Falcon 50, pero mayor para acomodar 19 pasajeros y propulsado por tres íurbosoplantes 
Garrett TFE731-5A de 2 041 kg de empuje unitario. 


Especificaciones: transporte 
ejecutivo y de empresa 
Dassault-Breguet Faícon 50 
Envergadura: 18,86 m 
Longitud: 18,50 m 
Planta motriz: tres Garrett 
TFE731-3 de 1 678 kg de empuje 
unitario 

Capacidad de pasajeros: 

de 8 a 12 

Peso máximo en despegue: 

18 497 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,86 
Alcance: 4 030 millas 
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